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Abstract of DE4302925 

A method and a device for the reporting of faults in vehicles is proposed in which, when a fault occurs, 
the speed of the vehicle is restricted. The extent of the speed restriction may be selected as a function 
of the seriousness of the fault and the length of time which has elapsed since the fault occurred. 
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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

<§) Verfahren und Vorrichtung zur Fehlermeldung bei Fahrzeugen 



j§7) Es wird ein Verfahren und eine Vorrichtung zur Fehlermel- 
dung bei Fahrzeugen vorgeschlagen, bei der bei Auftreten 
eines Fehlers eine Begrenzung der Geschwindigkelt des 
Fahrzeuges vorgenommen wird. Das Ausmafc der Geschwin- 
digkeitsbegrenzung kann dabei abhangig von der Schwere 
des Fehlers und der seit Auftreten des Fehlers abgelaufenen 
Zeitdauer gewahit werden. 
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Beschreibung 
Stand dcr Technik 

5 

Die Erfindung betrifft cin Verfahren und eine Vor- 
richtung zur Fehlermcldung bci Fahrzeugen gemaB den 
unabhangigen Patentanspruchen. 

Ein derartiges Verfahren bzw. eine derartige Vorrich- 
tung ist aus einer Vielzahl von Veroffentlichungen be- io 
kannt Beispielsweise wird in der DE-OS 35 10 321 (US- 
PS 4 960 087) vorgeschlagen, einen Fehler an der Tech- 
nik eines Fahrzeugs gegebenenfalls neben oder anstelle 
einer Warnlampe dadurch dem Fahrer zu melden, daB 
ein Betriebszustand auBerhalb des Fahrbetriebs abnor- 15 
mal verandert wird Dabei gcht der Vorschlag dahin, bei 
einem vorliegenden Fehler die Leerlaufdrehzahl des 
Motors zu modulieren, Durch dicse MaBnahme wird ein 
auftretender Fehler, der auch im Ausfall einer Warnlam- 
pe bestehen kann, zwar dcm Fahrer gemeldet, auBer- 20 
halb des Leerlaufzustandes verfQgt der Fahrer jedoch 
trotz des vorliegenden Fehlerzustandes Qber die voile 
Leistungsfahigkeit des Motors. 

Daher wurde in dcr DE-OS 37 31 109 (GB- 
A 2 209 854) vorgeschlagen, bci einem auftretenden 25 
Fehlerzustand eine Letstungsbcgrenzung des Motors 
vorzunehmen. Dies wird dadurch erreicht, daB die vom 
Fahrer gewohnte Charaktehstik der Leistungsvorgabe 
derart modifiziert wird, dab bci Betatigung des Fahrpe- 
dals sich ein Leerweg ohne Ansprechen des Motors z. B. 30 
am Anfang der Betatigung und/oder am Ende der Beta- 
tigungsstrecke des Fahrpedals ergibt Ziel des vorge- 
stellten Verfahrens ist eine Leistungsbegrenzung des 
Motors auf einen gewissen Prozcnt-Satz, z. B. 30°/o der 
Maximalleistung des Motors. Eine Motorleistungsbe- 35 
grenzung erlaubt jedoch in bcstimmten Betriebszustan- 
den (z. B. in niedrigen Gangstufcn) hohe Geschwindig- 
keiten deis Fahrzeugs, so daB z. B. Fehlerzustande in 
einer elektronischen Bremsanlage, die durch keine oder 
nur geringe Beeintrachtigungen des Fahrverhaltens ge- 40 
kennzeichnet sind, dem Fahrer zwar in ausreichender 
Weise gemeldet, die daraus resultierende Beeintrachti- 
gung der Betriebssicherheit des Fahrzeugs jedoch nicht 
immer berQcksichtigt wird 

Es ist daher Aufgabe der Erfindung, ein Verfahren 45 
und eine Vorrichtung zur Mcldung von Fehlerzustan- 
den bei einem Fahrzeug anzugeben, bei dem sowohl 
eine ausreichende Meldung des Fehlers an den Fahrer 
erreicht als auch die Betriebssicherheit des Fahrzeugs 
gewaMirleistet wird 50 

Dies wird dadurch erreicht, daB bei auftretendem 
Fehler eine Begrenzung der Fahrgeschwindigkeit des 
Fahrzeugs vorgenommen wird 

Aus der DE-OS 32 44 250 ist bekannt, Wamlampen 
zur Qberwachen und deren Ausfall zu erkennen. 55 

Aus der US-PS 4 493 210 sind MaBnahmen zur Feh- 
lererkennung in Bremssystemen bekannt. 

Vorteile der Erfindung 

60 

Die erfindungsgemaBe Vorgehensweise hat Vorteil, 
daB ein Fehlerzustand in Bereich des Fahrzeugs, insbe- 
sondere bei Systemen, bei welchen ein Fehlerzustand 
nicht unmittelbar zu einer Beeintrachtigung des Fahrbe- 
triebs ftihrt, dem Fahrer in eindeutiger Weise gemeldet 65 
und die Betriebssicherheit dennoch gewa' hrleistet ist 

Insbesondere bei Fehlern oder Defekten in ABS/ 
ASR-Systemen oder elektrischen Bremsanlagen ohne 
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mechanische Redundanz fQhrt ein Fehler nicht unbe- 
dingt zu einer Beeintrachtigung des Fahrbetriebs des 
Fahrzeugs wie ein Fehler im Bereich der Motorsteue- 
rung selbst, er ftihrt jedoch zu einer far die Betriebssi- 
cherheit des Fahrzeugs kritischen Verschlechterung des 
Systemsverhaltens. Insbesondere kann durch Fehler in 
elektrischen Bremsanlagen ein weitgehender Verlust 
der Bremsfahigkeit des Fahrzeugs die Folge sein. Eine 
Fehlermeldung mittels Warnlampe wird jedoch vom 
Fahrer oft nicht beachtet, ebenso wie bei einem Ausfall 
der Warnlampe der Fahrer vom Fehlerzustand des Sy- 
stems nichts erfahrt Durch den erfindungsgemaBen 
Eingriff in die Fahrzeuggeschwindigkeit wird diese auf 
eine kleinere Geschwindigkeit begrenzt, was zum einen 
eine Fehlermeldung darstellt, die Betriebssicherheit ge- 
wahrleistet und ein Erreichen einer Werkstatt oder ei- 
ner Abstellmdglichkeit des Fahrzeugs erlaubt 

Insbesondere wird durch die Begrenzung der Ge- 
schwindigkeit ein Teil des Risikos, daB von einer veran- 
derten Bremsleistung ausgeht, kompensiert, da eine er- 
hdhte Geschwindigkeit des Fahrzeugs nicht mehr er- 
reicht werden kann. Bei Geschwindigkeiten unterhalb 
der Grenzgeschwindigkeit steht dem Fahrer jedoch die 
voile Motorleistung zur Verfiigung, so daB eine einge- 
schrankte Verf Qgbarkeit gewahrleistet ist 

Besonders vorteilhaft ist, wenn der Grenzwert der 
Geschwindigkeit sich mit zunehmender Betriebsdauer 
des Fahrzeugs, wahrend der der Fehlerzustand vorliegt, 
verringert wird 

Besonders vorteilhaft ist ferner, den Geschwindig- 
keitsgrenzwert abhangig von der Schwere des auftre- 
tenden Fehlers zu wahlen. 

Eine besonders vorteilhafte Anwendung besteht auch 
im Zusammenhang mit der Fehlermeldung beim Ausfall 
einer Warmlampe oder im Zusammenhang mit vorge- 
schriebenen Inspektions- oder sonstigen Untersu- 
chungszeitraumen, die dem Fahrer durch zunehmende 
Begrenzung der Geschwindigkeit angezeigt wird. 

Weitere Vorteile ergeben sich aus der Beschreibung 
von AusfQhrungsbeispielen und aus den abhangigen An- 
spruchea 

Zeichnung 

Die Erfindung wird nachstehend anhand der in der 
Zeichnung dargestellten Ausffihrungsformen naher er- 
lautert Dabei zeigt Fig. 1 ein Obersichtsblockschaltbild 
eines Steuersystems fur ein Fahrzeug am Beispiel einer 
elektronischen Bremsanlage und einer Motorsteuerung. 
In Fig, 2 ist anhand eines FluBdiagramms die erfin- 
dungsgemaBe Vorgehensweise skizziert 

Beschreibung von Ausftihrungsbeispielen 

Fig. 1 zeigt ein Obersichtsblockschaltbild eines Steu- 
ersystems fttr ein Fahrzeug. Die beispielshaft gezeigte 
Steuereinheit 10 besteht aus einer Motorsteuerung 12 
und eine Steuereinheit 14 zur elektronischen Beeinflus- 
sung der Bremsen. Bei der Steuereinheit 12 kann es sich 
beispielsweise um ein elektronisches Gaspedalsystem 
oder um eine Steuereinheit zur Beeinflussung von Luft- 
zufuhr, Kraitstoffzufuhr und/oder Ztindung oder um ei- 
ne elektronische Dieselregelung handeln. Bei der 
Steuereinheit 14 kann es sich in einem bevorzugten 
Ausftihrungsbeispiel um ein ABS-Steuergerat oder um 
eine elektronische Bremse handeln, bei der abhangig 
von der Bremspedalbetatigung das AusmaB des Brem- 
seneingriffs vorzugsweise ohne mechanische Redun- 
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danz bestimmt wird. Die Steuereinheit 12 steht uber die Fehlererkennungseinheit 24 bei erkanntem Fehler diese 

Leitung 16 mit wenigstens einer, die Leistung des Mo- in unterschiedliche Gruppen ein. Ein schwerer Fehler ist 

tors beeinflussenden Steileinrichtung 18 in Verbindung, beispielsweise der Ausfall eines der in der Regel vorhan- 

wahrend die Steuereinheit 14 tiber eine Leitung 20 mit denen zwei Rechner der Steuereinheit 14, wahrend ein 
Stelieinrichtungen 22 zur Beeinflussung der Bremsen 5 vergleichsweise leichter Fehler der Ausfall der Warn- 

des Fahrzeugs in Verbindung steht Ferner weist, wie in lampe 28 darstellt, die ebenfalls auf die aus dem Stand 

Fig. 1 andeutungsweise dargestellt ist, die Steuereinheit der Technik bekannten Methoden Qberpriifbar ist Fer- 

14 eine Fehlererkennungseinrichtung 24 auf, vorzugs- ner ist die Fehlererkennungseinheit 24 in einem bevor- 

weiseaisTeil eines Rechners, welche Fehlerzustande im zugten Ausftihrungsbeispiel derart ausgebildet, daB 
Bereich der Steuereinheit 14 oder der Peripherie er- 10 nach erkanntem Fehler ein Zlhler aktiviert wird, der die 

kennt. Diese Fehlererkennungseinrichtung ist Qber eine nach Erkennen des Fehlers ablaufende Betriebsdauer 

Leitung 26 mit einer Warnlampe 28 verbunden, wobei des Fahrzeugs bestimmt 

zur Ausfallerkennung der Warnlampe 28 gegebenen- In einem bevorzugten AusfQhrungsbeispiel kann ne- 

falls von der Leitung 26 eine Leitung 30 zur Fehlerer- ben der gezeigten Bremsanlage eine Zusatzbremse, z. B. 

kennungseinrichtung 24 zurOckfuhrt Die Steuereinhei- 15 einRetarder,vorhandensein. 

ten 12 und 14 sind tiber ein Leitungssystem 32 zum Ober die Verbindungsleitung 32 werden die von der 

gegenseitigen Daten- und Informationsaustausch ver- FehJererkennungseinheit 24 erfaBten Informationen 

bunden, wobei das Leitungssystem 32 ferner auf eine Qber das Vorliegen eines Fehlers, dessen Schwere sowie 

symbolisch dargestellte Eingabeeinheit 34 fOhrt, welche die seit Erkennen des Fehlers abgelaufenen Betriebs- 

die Eingangsleitungen zusammenfaBt Daher sind auf 20 dauer an die Steuereinheit 12 flbermittelt Diese verar- 

die Eingabeeinheit 34 die Eingangsleitungen 36-38 ge- beitet die Informationen und bestimmt einen Grenzwert 

fuhrt, welche die Eingabeeinheit 34 mit den MeBeinrich- fOr die Fahrgeschwindigkeit, der in Abhangigkeit der 

> tungen 40-42 zur Erfassung von BetriebsgrSBen von Schwere des Fehlers gewahlt wird und mit zunehmen- 

Motor und/oder Fahrzeug verbinden. der Betriebsdauer seit Auftreten des Fehlers betrags- 

Neben den dargestellten Elementen kann das Steuer- 25 m&Big kleiner wird Dabei kann beispielsweise vorgese- 

system 10 selbstverstandlich Qber die aus dem Stand der hen sein, daB bei leichten Fehlern eine Begrenzung der 

Technik bekannten Elemente beispielsweise zur Steue- Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeugs bei PKWs auf 

rung von Kraftstoffzumessung und Zundzeitpunkt, zur 70 km/h, bei LKWs auf 50km/h vorgenommen wird, 

Steuerung eines automatischen Getriebes und zur wahrend bei schweren Fehlern eine Begrenzung bei 

DurchfQhrung weiterer, bei herkdmmlichen Fahrzeu- 30 PKWs auf 30, bei LKWs auf 20km/h erfolgt Ferner 

gen yorhandenen Steueraufgaben verfugen. kann die Fahrgeschwindigkeitsbegrenzung mit zuneh- 

Die Motorsteuereinheit 12 stellt die Steileinrichtung mender Betriebsdauer seit Auftreten des Fehlers verrin- 

zur Beeinflussung der Motorleistimg 18 im Sinne des gert werden. Dabei ist beispielsweise an eine Betriebs- 

Fahrerwunsches ein. Dazu wird von einer der MeBein- dauer im Stundenbereich gedacht, um beispielsweise bei 

nchtungen 40-42 die SteUung eines vom Fahrer beta- 35 PKWs die Begrenzung der Fahrgeschwindigkeit von 

tigbaren Bedienelements erfaBt und an die Steuerein- 70 km/h auf 30 km/h zurfickzufuhreiL 

heit 12 Qbermittelt Diese bildet daraus im Falle der Das zur Durchftihrung der erfindungsgemaBen Vor- 

Steuerung der Luftzufuhr eine SoUposition far die Stell- gehensweise in der Steuereinheit 12 ablaufende Pro- 

emnchtung 18 und stellt diese beispielsweise im Rah- gramm ist in Fig. 2 dargestellt 

men einer Lagcrcgciung ein. In Sonderbetriebszustan- 40 Nach Start des Programmteils zu vorgegebenen Zeit- 

den, wie im Leerlaufzustand, wird die Steileinrichtung punkten wird in einem ersten Schritt 100 beispielsweise 

18 im Sinne einer Regelung der Motordrehzahl auf eine anhand einer von der Steuereinheit 14 abgegebenen 

vorgegebene Solldrehzahl eingestellt Marke uberprQft, ob ein Fehlerzustand vorliegt Ist dies 

Die Steuereinheit 14 empfangt im Ausfuhrungsbei- nicht der Fall, wird gemlB Schritt 102 die Stelleinrich- 

; spiel emer ABS-Steuereinheit von den MeBeinrichtun- 45 tung 18 gemSB dem ermittelten Fahrerwunsch oder im 

gen 40-42 Raddrehzahlsignale, wobei bei Bremsbetati- FaUe des Leerlaufzustandes entsprechend der Leerlauf- 

gung im Falle eines zum Blockieren neigenden Rades solldrehzahl eingestellt Danach wird Programmteil zur 

der en tsprechende Bremsdruck abgebaut und auf dieser gegebenen Zeit wiederholt 

Weise das Blockieren des Rades verhindert wird. Im Wird ein Fehlerzustand im Schritt 100 erkannt, so 

Falle eines durchdrehenden Antriebsrades wird die 50 wird im darauffolgenden Schritt 104 die Fahrgeschwin- 

Drehzahl dieses Rades derart begrenzt, daB sich ein digkeit Vist, ein MaB fur die Schwere des Fehlers S und 

vorbestimmter Schlupf einstelit Dabei kann auch ein die seit Auftreten des Fehlers abgelaufene Betriebszeit 

Eingnff in die Motorleistung vorgesehen sein. Im Aus- Z eingelesen und im darauffolgenden Schritt 106 die 

fuhrungsbeispiel einer elektrischen Bremse wird von ei- Grenzfahrgeschwindigkeit Vgrenz auf der Basis der 

ncr der MeBeinrichtungen 40- 42 der Bremsfahrer- 55 Schwere des Fehlers S und der Zeit nach Auftreten des 

wunsch aus der Stellung eines vom Fahrer betatigbaren Fehlers Z bestimmt Danach wird im Abfrageschritt 108 

Bedienelements abgeleitet und die Bremsdrucke in den QberprQft, ob die gemessene Istgeschwindigkeit groBer 

Bremsen auf elektrischem Wege auf der Basis des ermit- als die vorgegebene Grenzgeschwindigkeit ist. Ist dies 

telten Fahrerwunsches sowie gegebenenfalls weiterer nicht der Fall, wird mit Schritt 102 weitergefahren und 

BetnebsgroBen wie Motordrehzahl, Fahrgeschwindig- 6 o die Steileinrichtung 18 auf der Basis des Fahrerwun- 

keit, Getriebestellung, etc eingestellt sches angestellt Ist die Fahrgeschwindigkeit grdBer als 

Die Fehlererkennungseinheit 24 uberpriift im Rah- die Grenzgeschwindigkeit, so wird gemaB Schritt 110 

men der aus dem Stand der Technik bekannten Metho- die Geschwindigkeit unter Riicknahme der Leistung des 

den die Funktionsfahigkeit der Steuereinheit 14. Dabei Motors durch RQckfiihren der Steileinrichtung 18 redu- 

ist die Fehlererkennungseinheit 24 in der Lage, sowohl 55 ziert, der ProgramrateU beendet und zur gegebener Zeit 

die Funktions weise der Steuereinheit 14 als auch die wiederholt 

korrekte Arbeitsweise der Messeinrichtungen 40-42 Die Reduzierung der Geschwindigkeit wird dabei in 

und Aktuatoren 18 und 22 zu OberprQfen. Dabei teilt die einem bevorzugtem Ausfiihrungsbeispiel durch Zurflck- 
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fOhren der Stelleinrichtung 18 um einen vorgegebenen 
Betrag durchgefUhrt Bei vollstandig geschlossener 
Stelleinrichtung 18 wird in einem bevorzugtem AusfUh- 
rungsbeispiel in die dann vorhandene Zusatzbremse, der 
Retarder, eingegriffen, wenn die Fahrgeschwindigkeit 5 
weiterhin die Grenzgeschwindigkeit flberschreitet Fer- 
ner kann an eine Zurucknahme der ZOndung oder eine 
Abschaltung der Kraftstoffzufuhr gedacht werden* 

Neben der Begrenzung der Geschwindigkeit auf der 
Basis des Geschwindigkeitssignals kann eine Begren- 10 
zung der Geschwindigkeit auf der Basis des Motordreh- 
zahlsignals unter Berticksichtigung der Obersetzungs- 
verhaitnisse des Antriebstrangs durchgefQhrt werden. 
Dies ist besonders vorteilhaft als ErgSLnzung der Be- 
grenzung der Geschwindigkeit auf der Basis des Fahr- 15 
geschwindigkeitssignals, fftr den Fall, daB das Fahrge- 
schwindigkeitssignal zur Aufhebung der Geschwindig- 
keitsbegrenzung manipuliert wird. 

Patentanspruche 20 

1. Verfahren zur Fehlenneldung bei Fahrzeugen, 

— mit einer ersten Steuereinheit (12) zur Be- 
einflussung der Motorleistung des Fahrzeugs, 

— rait einer Fehlerermittlungseinheit (24) zur 25 
Erfassung von Fehlerzustanden, 

— wobei die Steuereinheit (12) derart ausge- 
stattet ist, daB bei auftretendem Fehler in die 
Motorleistung eingegriffen wird, 

dadurch gekennzeichnet, daB 30 

— die Steuereinheit (12) derart ausgestattet ist, 
daB bei auftretendem Fehler eine Begrenzung 
der Geschwindigkeit des Fahrzeugs erfolgt 

Z Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Fehlererkennungseinheit (24) 35 
Fehler im Bereich einer zweiten Steuereinheit (14) 
erkennt, welche in die Betatigung der Bremsen des 
Fahrzeugs eingreift 

3. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
sprfiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Fehler- 40 
erkennungseinheit (24) die Funktionsweise der 
Steuereinheit (14), die Funktionsweise der zugeord- 
neten MeBeinrichtungen und/oder Stelleinrichtun- 
gen und/oder die Funktionsfahigkeit von Warnlam- 
pen QberprQft und bei Auswahl oder Funktionsun- 45 
fahigkeit der entsprechenden Elemente eine Feh- 
lenneldung erzeugt, vorzugsweise die erkannten 
Fehler bzgL ihrer Schwere eingruppiert und eine 
Zeitmessung startet, welche die Betriebsdauer des 
Fahrzeugs nach Auftreten des Fehlers repr&en- 50 
tiert 

4. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB der Fahrge- 
schwindigkeitsgrenzwert abhangig von der Schwe- 
re des Fehlers und/oder abhangig von der Betriebs- 55 
dauer des Fahrzeugs seit Auftreten des Fehlers 
vorgegeben wird. 

5. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
sprQche, dadurch gekennzeichnet, daB die Fahrge- 
schwindigkeitsbegrenzung auf der Basis des Fahr- 60 
geschwindigkeitssignals erfolgt. 

6. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
sprtlche, dadurch gekennzeichnet, daB die Fahrge- 
schwindigkeitsbegrenzung auf der Basis des Mo- 
tordrehzahlsignals, vorzugsweise unter BerQck- 65 
sichtigung der Obersetzungsverhaltnisse des An- 
triebstrangs, erfolgt 

7. Vorrichtung zur Fehlermeldung bei Fahrzeugen, 
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— mit einer ersten Steuereinheit (12) zur Be- 
einflussung der Motorleistung, 

— mit einer Fehlererkennungseinheit (24) zur 
Erfassung von Fehlerzustanden, 

— wobei die Steuereinheit (12) leistungsredu- 
zierend auf den Motor einwirkt, 
dadurch gekennzeichnet, daB 

— die Steuereinheit (12) bei erkanntem Fehler 
eine Begrenzung der Geschwindigkeit des 
Fahrzeugs vornimmt 

8. Vorrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die erste Steuereinheit (12) eine elek- 
tronische Motorleistungssteuerung oder eine elek- 
tronische Dieselregelung darstellt 

9. Vorrichtung nach Anspruch 7 oder 8, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Fehlererkennungseinheit 
(24) Fehler im Bereich einer zweiten Steuereinheit 
(14) erkennt, welche auf die Bremsbetatigung des 
Fahrzeugs einwirkt und ein ABS-Steuergerat oder 
ein elektrisches Bremssystem darstellt 

10. Vorrichtung nach einem der AnsprQche 7—9, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Steuereinheit (12) 
derart ausgestaltet ist, daB der Grenzwert der 
Fahrgeschwindigkeit abhangig von der Schwere 
des Fehlers und/oder von der seit Auftreten des 
Fehlers abgelaufenen Betriebsdauer des Fahrzeugs 
ist 
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